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Резюме. Воссоздана летопись созидательного труда более чем 100-тысячного отряда железнодорожников с
их проблемами, достижениями в материальном производстве, с проявлениями присущих человеку моральных качеств.
На ранее известных и новых архивных материалах раскрыты основные направления партийной и государственной
политики по развитию железнодорожного транспорта, показано его многоплановое и разнообразное влияние на
социально-экономическое состояние государства, уровень политической и культурной жизни народа.
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Abstract.  The chronicle of creative labour of more than 100 000 railway workers with their problems and
achievements that stimulated the manifestation of the most common moral qualities is restored.
The major tendencies of state policy of the Party in relation with railway transport development are revealed on the
basis of well-known and new archive sources. Full-scale and diverse influence of the railway industry on state socio-
economic  condition and on political and cultural sphere of life is shown.
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Социально-экономическое развитие лю-
бого государства требует надежного функцио-
нирования транспортного комплекса.
Влияние транспорта на жизнь общества
разнообразно и многопланово. С ним связа-
ны не только географические и структурные
сдвиги в размещении производства и населе-
ния, но и рост производительности труда и
жизненного уровня народа. Транспорт способ-
ствует массовому туризму и культурному об-
мену; с помощью всех видов транспорта, осо-
бенно железнодорожного, поскольку он зани-
мает ведущее место в перевозке грузов и пас-
сажиров, происходит углубление специализа-
ции, укрепление обороноспособности государ-
ства, повышение степени международной ин-
теграции и кооперации, взаимозависимости
стран. На основе этого удается обеспечить со-
блюдение общечеловеческих норм, ввести
нравственность в число регуляторов между-
народных отношений.
В Республике Беларусь, в крае с развитой
промышленностью и аграрной инфраструкту-
рой, основополагающим транспортным звеном
является Белорусская железная дорога -- сталь-
ная артерия страны.
Рубежной датой, с которой связывается на-
чальный этап Белорусской железной дороги, при-
нято считать 29 ноября 1871 года. В этот день
сомкнулись рельсы на главной железнодорожной
магистрали Москва-Брест. Дорога вступила в
строй действующих. По ней пошли поезда из
Смоленска в Брест. Железная дорога Москва-
Брест пересекла белорусскую территорию с Во-
стока на Запад и явилась осью, впоследствии со-
единившей в узлы другие магистрали страны [5].
Бурное развитие железных дорог в это вре-
мя связано с тем, что после 1861 года в России
высокими темпами развиваются капиталисти-
ческие формы хозяйства, резко увеличиваются
объемы как промышленного, так и сельскохо-
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зяйственного производства. Уровень развития
общества на данном этапе уже не могли удов-
летворить ни речные пути с их сезонностью, ни
гужевой транспорт.
Этапу капиталистического развития об-
щества в наибольшей степени соответствует же-
лезнодорожный транспорт.
Отвечая на вызов времени, уже в 1862 году
по территории Белоруссии прошла (на отрезке 50
верст через Гродно: перегоны Поречье-Гродно-
Кузница) Петербургско-Варшавская магистраль.
К ней в 1866 году добавилось 245 верст
Рига-Орловской железной дороги (участок
Двинск-Полоцк-Витебск).
В 70-е годы этого же столетия построена
еще одна важнейшая для Белоруссии линия - Лю-
баво-Роменская, которая пересекла республику
с северо-запада на юго-восток.
В 80-е годы начала действовать Полесская
железная дорога (Вильня-Барановичи-Слоним-
Волковыск-Белосток), с 1902 года - Петербургс-
ко-Одесская магистраль. Она прошла через Ви-
тебск, Оршу, Могилев, Жлобин. Названные до-
роги в начале XX столетия были соединены
между собой и составили основу железнодорож-
ной сети современной Белорусской железной
дороги. Общая длина железнодорожного полот-
на в 1904 году составила 2837 верст и в сравне-
нии с 1867 годом возросла в 12 раз [1].
В результате Белоруссия получила желез-
нодорожную сеть, связавшую ее с важнейшими
индустриальными районами страны: Централь-
но-промышленным (Москва), Северо-Западным
(Петербург, Рига), Юго-Украинским (Кривой
Рог, Донбасс), а также Польским (Варшава).
Это оказало огромное влияние на разви-
тие сельского хозяйства: пошли хлебные грузы
по железной дороге в прибалтийские порты с
Центрально-черноземного района и частично с
Украины. С 1890 по 1900 годы объем перевозок
по железным дорогам Белоруссии увеличился
почти в 2 раза, в том числе хлебных грузов - в
2,7 раза, а лесных материалов - в 12 раз [3].
Железнодорожное строительство продол-
жалось и в последующие годы. В начале XX сто-
летия ускоренными темпами на железнодорож-
ном транспорте Белоруссии совершенствовалось
путевое и локомотивное хозяйство, вагонный
парк, связь; был сделан переход на широкую ко-
лею, укладывались новые и старые пути; увели-
чивалась грузоподъемность локомотивов и ва-
гонов; было положено начало применению элек-
тромагнитного телеграфа и телефона.
Противоречия в отношениях крупных го-
сударств, подготовка к переделу мира, а затем
первая мировая война, начавшаяся в 1914 году,
требовали от России напряжения сил, огромных
средств, в том числе и для строительства транс-
портных артерий. На территории Белоруссии в
прифронтовой зоне в это время строятся десят-
ки новых станций и разъездов, укладываются до-
полнительные пути.
В ходе войны немцы оккупировали значи-
тельную часть Центральной и Западной терри-
тории Белоруссии с крупными железнодорож-
ными узлами: Брест, Барановичи, Лида. В 1918
году 8123 версты железных дорог отошли к Гер-
мании. Большая часть их относилась к террито-
рии Белоруссии [6]. Все железнодорожные со-
оружения и транспортные средства, что разме-
щались на территории Белоруссии западнее ли-
нии Рига-Двинск-Свентяны-Лида-Пружаны,
принадлежавшие ранее России, эксплуатирова-
лись Германией и Австро-Венгрией. Брестский
мир между Советской Россией и Германией 3
марта 1918 года эту ситуацию узаконил [12].
В 1921 году после разрыва Брестского
мира пришлось пойти на заключение еще одно-
го невыгодного для России мирного договора –
Рижского, и снова железнодорожная сеть Запад-
ной Белоруссии оказалась в руках иностранно-
го государства – Пилсудской Польши [18], же-
лезнодорожные узлы Крулевщизна, Молодечно,
Лида, Гродно, Волковыск, Брест, Барановичи,
Лунинец до сентября 1939 года обслуживали
польское государство. И только после воссое-
динения Западной Белоруссии с БССР эти же-
лезные дороги вошли в состав железных дорог
единого государства – БССР. В короткое время
на железных дорогах были ликвидированы
польские порядки, проведена их техническая
реконструкция.
К 1941 году в БССР имелась технологи-
чески оснащенная обеспеченная кадрами желез-
нодорожная магистраль, успешно осуществля-
ющая возрастающий в эти годы грузооборот. По-
тенциал магистрали имел существенное значе-
ние в усилении обороноспособности СССР.
С первых дней Великой Отечественной
войны железнодорожники Белорусской магис-
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трали выполняли тяжелую и рискованную ра-
боту по эвакуации людей, оборудования пред-
приятий, перевозке военных грузов и подразде-
лений Красной Армии на фронт. Тысячи из них,
проявляя героизм и мужество, непосредствен-
но с оружием в руках отстаивали свободу и не-
зависимость страны. Боевыми наградами отме-
чено свыше 10 тысяч работников Белорусской
железной дороги [13]. Звания Героя Социалис-
тического труда удостоены А.В.Глебов, Н.А.
Макаров, И.И. Першукевич, Е.М. Чухнюк, А.А.
Янковский и др. [9].
Трагичными были для республики послед-
ствия войны: полностью уничтожены транспор-
тные  артерии, паровозные и вагонные депо,
службы, занимавшиеся оздоровлением и обеспе-
чением железнодорожников. Но уже в первую
послевоенную пятилетку (1945 - 1950 гг.) удалось
восстановить разрушенное железнодорожное хо-
зяйство республики, а по технологической осна-
щенности превзойти его довоенный уровень, уве-
личить объем перевозок грузов и пассажиров.
План восстановительных работ в год освобожде-
ния республики (1944г.) белорусские железнодо-
рожники выполнили на 112 процентов [9]. На
протяжении пятой-восьмой пятилеток (1951-1970
гг.) облик Белорусской магистрали изменился
коренным образом. Внедрение мероприятий,
долговременных комплексных программ разви-
тия железнодорожного транспорта, разрабатыва-
емых в правительстве республики на каждую пя-
тилетку, благоприятно сказывалось на формиро-
вании трудовых коллективов, которые выполня-
ли огромный, невиданный в мировой практике
объем перевозок. К завершению восьмой пяти-
летки (1970 год) Белорусская железная дорога
обеспечивала 85 процентов грузовых и 45 про-
центов пассажирских перевозок республики [7].
Кроме этого, железнодорожники Белорус-
сии транспортировали по своим участкам круп-
ные грузовые и пассажирские потоки на направ-
лениях: Центр СССР-государства Центральной
и Западной Европы, Ленинград-Украина, Повол-
жье-Прибалтика [2].
Белорусская железная дорога к этому вре-
мени сформировалась как сложное многоотрас-
левое хозяйство: только протяженность сети ма-
гистральных линий составляла более 5400 км. В
ее состав входило пять отделений, сотни стан-
ций и разъездов, десятки локомотивных и вагон-
ных депо, дистанций пути, электроснабжения [5].
В период 70-80-х годов белорусский на-
род добился значительных успехов в экономи-
ческом, социально-политическом и духовном
развитии: расширялось промышленное и сель-
скохозяйственное производство, вместе с этим
росли объемы перевозок народнохозяйственных
грузов. Объективные условия, в которых нахо-
дилось народное хозяйство республики,
предъявляли повышенные требования к желез-
нодорожникам. Одновременно с переменами в
других отраслях народного хозяйства здесь про-
исходило техническое переоснащение, внедре-
ние прогрессивных форм организации труда,
формировались принципы перехода к рыночной
экономике. Железнодорожный транспорт рес-
публики добавил в свою структуру в это время
еще одно важное звено – метрополитен города
Минска, решение о строительстве которого
было принято в марте 1974 года [16].  Протя-
женность сети магистральных линий отмеча-
лась уже более высокой цифрой - 5600 км. Име-
лась разветвленная сеть больниц и детских уч-
реждений, санаториев - профилакториев, баз
отдыха, спортивно - оздоровительных комплек-
сов, ПТУ, техникумов, институт инженеров же-
лезнодорожного транспорта.
Ни одна крупномасштабная общегосудар-
ственная задача в исследуемом периоде не ре-
шалась без участия железнодорожников.
Огромные изменения произошли за это
время и в их социальном облике: вырос образо-
вательный уровень, повысилось профессиональ-
ное мастерство.
Однако, несмотря на высокие показатели
роста промышленного производства, и в БССР
в первой половине 70-х годов параллельно су-
ществовали и усиливались негативные явления.
Наблюдается снижение темпов ускорения науч-
но-технического прогресса, внедрения в произ-
водство достижений науки и техники. Увеличи-
валось потребление топлива на единицу продук-
ции, снижался рост производительности труда,
оставалось высокой доля ручного труда. Ежегод-
но в республике 10-15 процентов промышлен-
ных предприятий не выполняли планы по про-
изводству продукции и росту производительно-
сти труда [9].
Причиной этого было и то, что железно-
дорожный транспорт не полностью обеспечи-
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вал потребности народного хозяйства республи-
ки. Ограниченная пропускная способность не-
которых его основных направлений, недостаток
грузовых и пассажирских вагонов, отставание в
развитии сортировочных и грузовых станций
сдерживали рост перевозок [15]. В ЦК КПБ и
Совете Министров республики, задолго до ап-
рельского 1985г. Пленума ЦК КПСС, уже в на-
чале 70-х годов понимали необходимость корен-
ных преобразований.
В 1973 году необходимость реформирова-
ния управления народным хозяйством и повы-
шение эффективности промышленного произ-
водства П. М. Машеров связывал с необходимо-
стью глубокой перестройки во всех звеньях
организации производства и управления [14].
Ощущение назревающих реальных перемен
было очень велико, и оно непременно отожде-
ствлялось с реформированием КПСС. Согласно
Конституции 1977 года, она являлась «руководя-
щей силой советского общества». Партийные уч-
реждения в центре и на местах предопределяли
решения, принимавшиеся государственными
органами, практически давали согласие на на-
значение государственных служащих, занимавших
какие-либо значительные посты. Ожидалось, что
правящая партия станет политическим лидером
перемен в стране, откажется от столь несвой-
ственных ей административно-хозяйственных
функций и как конституционный институт
(именно к нему относятся политические партии)
станет формировать волю народа посредством по-
литических методов через участие в выборах.
Ожидания строились не на пустом месте.
Сама КПСС на передний план выдвинула такие
виды деятельности, как: участие (наравне с дру-
гими политическими и общественными сила-
ми) в выборах в представительные органы, до-
пущение при этом политического плюрализма,
учета различных интересов, идей и мнений, осу-
ществление на деле защиты прав и свобод чело-
века. Намечался, как тогда формулировали в
обобщенном виде перспективу ученые, мощный
по силе (революционный) поворот: движение к
подлинному социализму с обеспечением реаль-
ных прав трудящихся как собственников и хозя-
ев средств производства и всех общественных
богатств [11].
Анализ изученных архивных документов,
публикаций в средствах массовой информации
показывает: коллективы предприятий и целых от-
раслей строили планы выхода на новые рубежи
посредством рыночной экономики, отдельные эле-
менты которой уже использовались ими ранее.
Не был исключением в этом плане и мно-
готысячный коллектив Белорусской железной
дороги: на это время здесь было занято более
120 тысяч человек.
Большинство железнодорожников, как и в
целом население республики, с пониманием
приняли политику перестройки и искренне ве-
рили, что она будет проводиться для того, что-
бы сделать наше общество совершеннее, выве-
дет его на высший мировой уровень. Их обще-
ственное сознание менее всего оказалось рас-
колотым по ориентации на социализм или ка-
питализм.
Оценивая сложности, которые предстоя-
ли при реформировании системы железнодо-
рожного транспорта, хозяйственные, партийные
руководители, рядовые железнодорожники были
уверены, что положительные результаты здесь
будут достигнуты при сохранении государствен-
ной собственности. Ожидание положительных
сдвигов связывалось с разделением функций го-
сударственной, исполнительной и хозяйствен-
ной властей, а также с применением других про-
грессивных экономических методов воздействия
на перевозочный процесс с целью повышения
его эффективности, что нарабатывалось на Бе-
лорусской железной дороге на протяжении всех
предшествующих лет. Здесь и в годы, которые
принято теперь называть застойными, шел по-
стоянный поиск новых, прогрессивных, главным
образом, экономических методов хозяйствова-
ния. Работники этой отрасли выдвинули нема-
ло полезных инициатив. Они нашли поддержку
не только в нашей республике, но и в республи-
ках бывшего СССР, а также за рубежом. Многие
инициативы, на основе которых испытывались
элементы нового хозяйственного подхода, спо-
собствовали снижению транспортных издержек.
Например, только от внедрения белорусской
системы маршрутизации перевозки грузов на-
родное хозяйство страны сэкономило более 2
млн. рублей в год [8]. Данная система позволи-
ла увеличить на 20 процентов пропускную и про-
возную способность железной дороги.
Значительный экономический эффект был
получен в республике и от перехода белорусских
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железнодорожников в 1985 году на новую сис-
тему оплаты труда и совмещение профессий: за
короткий срок было высвобождено и влилось в
другие отрасли около 13 тысяч человек (более
10 процентов от числа работающих) [17].
И на последующих этапах железнодорож-
ников Белорусской магистрали отличало неиз-
менное, постоянное стремление к улучшению
качества своей работы. В полном объеме они
обеспечивали внутренние и международные пе-
ревозки, жизнедеятельность всех отраслей эко-
номики, а также национальную безопасность
страны.
Признанием заслуг тружеников данной от-
расли является установление Указом Президента
Республики Беларусь в 1995 году профессио-
нального праздника, который ежегодно отмеча-
ется в первое воскресенье августа [19].
Белорусская железная дорога не теряет
своего исключительного экономического и по-
литического веса и особого статуса.
В октябре 2002 года начальник дороги В.
Гапеев привел в своем выступлении данные:
протяженность Белорусской железной дороги
составляет 6000 километров, она осуществляет
около 90 процентов перевозок в Белоруссии [4].
В материалах, обобщающих мировое эко-
номическое развитие, Республика Беларусь на-
зывается в числе крупнейших железнодорожных
держав. Она занимает третье место в мире по
годовому количеству пассажиров на километр
железнодорожного пути (их приходится 1656).
Здесь Беларусь занимает место после госу-
дарств, имеющих большие потоки пассажиров,
например Швейцарии и Японии. Республика
Беларусь, занимающая небольшую территорию,
находится на 29 месте по общей длине желез-
нодорожного полотна и на 12 – по объему же-
лезнодорожных перевозок (30 370 миллионов
тонно-километров). Это больше, чем в Италии,
Японии, Чехии и Великобритании [20].
Основными направлениями транспортной
политики Республики Беларусь в настоящее вре-
мя является формирование конкурентоспособ-
ной на международном и внутреннем рынках
транспортной системы, развитие транспортных
и коммуникационных услуг, соответствующей
инфраструктуры. С этой целью разработана и
реализуется программа развития Белорусской
железной дороги до 2010 года [10].
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